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Abstract of DE1 9802041 

A procedure for stabilizing a car in the sense of 
avoiding tipping over, especially for tipping over 
about an axis oriented in the car's longitudinal 
direction, has a tip parameter determined which 
describes whether a tipping tendency exists for 
the car, especially a tendency to tip over about a 
longitudinal axis. The tip parameter is determined 
at least according to one parameter describing 
the wheel behavior of at least one wheel. 
According to the tip parameter, a strategy for 
stabilizing the car is selected from at least two 
different strategies. In each of the strategies for 
stabilizing the car, at least one type of action to 
stabilize the car is executed. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuges im Sinne einer Umkippvermeidung 
(57) Das erfindungsgemafce Verfahren betrifft ein Verfahren 

zur Stabilisierung eines Fahrzeuges im Sinne einer Um- 
kippvermeidung. Hierzu wird in Abhangigkeit einer Gro- 

fte, die beschreibt, ob fur das Fahrzeug eine Kipptendenz 

um eine in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte 

Fahrzeugachse vorliegt, und die wenigstens in Abhangig- 
keit einer das Radverhalten wenigstens eines Rades be- 

schreibenden GroSe ermittelt wird f oder in Abhangigkeit 

eines Vergleiches, der in Abhangigkeit einer die Querdy- 

namik des Fahrzeuges beschreibenden Grdfte und eines 

charakteristischen Wertes, der wiederum in Abhangigkeit 

einer Grofce ermittelt wird, die die momentanen Reibver- 

haltnisse beschreibt, durchgefuhrt wird, eine Strategic 

zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus wenigstens zwei 

unterschiedlichen Strategien ausgewahlt. 



deltaaq = 
chWaq • jaqmessj 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifftein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Stabilisierung eines Fahrzeuges im Sinne einer Umkipr> 
Vermeidung. Solche Verfahren und Vorrichtungen sind aus 
dem Stand der Technik in vieleriei Modifikationen bekannt. 

Aus der DE 32 22 149 C2 ist eine Vorrichtung fur die 
Vermeidung des Seit warts kippens eines Fahrzeuges be- 
kannt. Bei diesein Fahrzeug handelt es sich um einen Portal- 
hubwagen. Die Vorrichtung enthalt eine Einrichtung zurBe- 
rechnung der statischen Stabilitat des Fahrzeuges als kriti- 
schen Bezugswert aus dem Quotienten von Fahrzeugspur 
und der zweifachen Hohe des Gesamtschwerpunktes. Ferner 
enthalt die Vorrichtung eine Einrichtung zu Berechnung der 
dynamischen Instabilitat aus dem Quotienten von Fahrzeug- 
gcschwindigkcit im Quadrat und dem Produkt des aus dem 
jeweiligen Steuerwinkel berechneten Kurvenradius mit der 
Erdbeschleunigung. Wird der Bezugswert durch die dyna- 
mische Instabilitat uberschritten, so wird die Geschwindig- 
keit des Fahrzeuges reduziert. Dies geschieht zum einen 
durch Ansteuerung der Fahrzeugbremsen und zum anderen 
durch entsprechende Ansteuerung der Motorkupplung. 

Aus der DE 44 16 991 Al ist ein Verfahren und eine Ein- 
richtung zum Warnen des Fahrers eines Lastkraftwagens vor 
Kippgefahr bei Kurve nfahrten bekannt. Hierzu wird vor 
dem Einfahren des Fahrzeuges in eine Kurve der Fahrzeug- 
typ und die fur die Kippgefahr relevanten Zustandsdaten er- 
fafit und in Abhangigkeit vom Fahrzeugschwerpunkt und 
Kurvenradius das Kipprisiko bzw. die fur letzteres maBgeb- 
liche Grenzgeschwindigkeit ermittelt. Es wird ein zur Ge- 
schwindigkeitsreduzierung auf forderndes Signal ausgelost, 
wenn die aktuelle Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges ein 
Kipprisiko begriindet oder ein vorbestimmter Sicherheitsab- 
stand zur Kippgefahr un terse hrit ten wird. Die Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges, bei der mit Sicherheit keine 
Kippgefahr besteht, wird ausgehend von einer Kippglei- 
chung ermittelt. In die Kippgleichung gehen u. a. die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, der vom Fahrzeug durchfahrene Kur- 
venradius, die Hohe des Schwerpunktes des Fahrzeuges 
uber der Fahrbahn, sowie das Ungleichgewicht der Radla- 
sten ein. Die Radlasten werden mit Hilfe von in die Fahr- 
bahn eingelassenen Radlastsensoren ermittelt. Unterschrei- 
tet die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges einen vorbe- 45 
stimmten Sicherheitsabstand zu der an der Grenze der Kipp- 
gefahr liegenden Fahrgeschwindigkeit, so wird ein Signal 
erzeugt, mit dem der Fahrer des Fahrzeuges vor uberhohter 
Geschwindigkeit beim Befahren der Kurve gewamt wird. 
Das die uberhohte Fahrgeschwindigkeit anzeigende Signal 50 
wird solange ausgelost, bis die jeweils gemessene Fahrge- 
schwindigkeit auf ein jegliches Kipprisiko ausschlieBendes 
MaB reduziert ist. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, 
bestehende Verfahren bzw. Vorrichtungen zur Stabilisierung 55 
eines Fahrzeuges im Sinne einer Umkipp vermeidung zu 
verbessem. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Anspruche 1 
bzw. 7 bzw. 15 bzw. 16 gelost. 

60 

Vorteile der Erfindung 

Ein Voneil des errindungsgemaBen Verfahrens bzw. der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung gemaB der ersten Ausfuh- 
rungsform gegeniiber dem Stand der Technik ist der, daS bei 
der Ermittiung einer GroBe. die beschreibt, ob fur das Fahr- 
zeug eine Kipptendenz, insbesondere eine Kipptendenz um 
eine in Langsrichiung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeug- 
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achse, vorliegt, eine das Radverhahen wenigstens eines Ra- 
des beschreibende GroBe beriicksichtigt wird. Aus diesem 
Grund kann schneller auf eine Kipptendenz reagiert werden, 
da sich das Kippen eines Fahrzeuges als erstes im Radver- 
5 halten benierkbar macht. 

Ein Vorteil des erfindungsgemaBen Verfahrens bzw. der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung gemaB der zweiten Ausftih- 
rungsform gegeniiber dem Stand der Technik ist der, daB bei 
der Ermitdung des charakterisrischen Wenes fur die die 
10 Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe die mo- 
mentanen Reibverhaltnisse beriicksichtigt werden. Dadurch 
werden die StraBenverhaJtnisse, die das Urnkippverhalten 
eines Fahrzeuges beeinflussen, beriicksichtigt und somit das 
Verfahren genauer. 
15 Ein weiterer Vorteil des erfindungsgemaBen Verfahrens 
bzw. der erfindungsgemaBen Vorrichtung besteht darin, daB 
es bzw. sie sich fur Nutzfahrzeuge, insbesondere Sattelziige, 
Glicdcrzugc, Bussc, sowic fur Pcrsoncnkraftwagcn mit ho- 
hem Schwerpunkt, wie, bei spiels weise Transporter, Vans 
20 oder Gelandewagen eigner, d. h., daB es bzw. sie fur ver- 
schiedene Fahrzeuge verwendbar ist. 

Weitere Vorteile sowie vorteilhafte Ausgestaltungen kon- 
nen den Unteranspriichen, der Zeichnung sowie der Be- 
schreibung der Ausfuhrungsbeispiele entnommen werden. 

25 

Zeichnung 

Die Zeichnung besteht aus den Fig. 1 bis 4. Die Fig. la 
und lb zeigen verschiedene Strafienfahrzeuge, bei denen das 
30 erfindungsgemaBe Verfahren eingesetzt wird. Fig. 2 zeigt in 
einer Ubersichtsanordnung die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens. 
Die Fig. 3 und 4 zeigen jeweils mit Hilfe eines Ablaufdia- 
grammes zwei verschiedene Ausfuhrungsformen zur 
35 Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens. Dabei ist 
die Darstellung auf die wesentlichen Schritte beschrankt. 

Es sei darauf hingewiesen, daB Blocke mit derselben Be- 
zeichnung in unterschiedlichen Figuren die selbe Funktion 
haben. 

40 

Ausfiihrungsbeispiel 

Zunachst soil auf die Fig. la und lb eingegangen werden, 
die verschiedene StraBenfahrzeuge darstellen, bei denen das 
erfindungsgemaBe Verfahren zum Einsatz kommen kann. 

In Fig. la ist ein einteiliges Fahrzeug 101 dargestellt. Bei 
diesem Fahrzeug kann es sich sowohl um einen Personen- 
kraftwagen als auch um einen Nutzkraftwagen handeln. Bei 
dem in Fig. la dargestellten einteiligen Fahrzeug 101 soil es 
sich um ein Fahrzeug mit wenigstens zwei Radachsen han- 
deln, was durch die teilweise gestrichelte Darstellung ange- 
deutet ist. Die Radachsen des Fahrzeuges 101 sind mit 103ix 
bezeichnet. Dabei gibt der Index i an, ob es sich um eine 
Vorderachse (v) oder um eine Hinterachse (h) handelt. 
Durch den Index x wird bei Fahrzeugen mit mehr als zwei 
Achsen angegeben, um welche der Vorder- bzw. Hinterach- 
sen es sich handelt. Dabei gilt folgende Zuordnung: Der 
Vorderachse bzw. der Hinterachse, die der Fahrzeugberan- 
dung am nachsten ist, ist. jeweils der Index x mit dem klein- 
sten Wert zugeordnet ist. Je weiter die jeweilige Radachse 
von der Fahrzeugberandung entfemt ist, desto groBer ist der 
Wert des zugehorigen Index x. Den Radachsen 103ix sind 
die Rader 102ixj zugeordnet. Die Bedeutung der Indizes i 
bzw. x entsprichtder vorstehend beschriebenen. Mit dem In- 
65 dcx j wird angczcigt, ob sich das Rad auf der rcchtcn (r) 
bzw. auf der linken (1) Fahrzeugseite befindet. Bei der Dar- 
stellung der Rader 102ixj wurde auf die Unterscheidung 
zwischen Einzelradern bzw. Zwillingsradern verzichtet! 
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Ferner enthalt das Fahrzeug 101 ein Steuergerat 104, in wel- 
chem die erfindungsgeniaBe Vorrichtung zur Durchfiihrung 
des erfindungsgeniaBe n Verfahrens implementiert ist. 

Tn Fig. lb ist eine Fahrzeugkombi nation, bestehend a us 
f einer Zugmaschine 105 und einem Auflieger 106 dargestellt. 5 

Die gewahlte Darstellung soli keine Einschrankung darstel- 
len, denkbar ist auch eine Fahrzeugkombination, die aus ei- 
ner Zugmaschine und einem Deichselanhanger besteht. Die 
Zugmaschine 105 soli die Radachsen 108iz aufweisen. Den 
Radachsen 108iz sind die entsprechenden Rader 107ijz zu- 10 
geordnet. Die Bedeutung der Indizes i bzw. j entspricht der 
# bereits im Zusaimnenhang mit Fig. la beschriebenen. Der 

Index z gibt an, daB es sich urn Radachsen bzw. Rader der 
Zugmaschine handelt. Ferner weist die Zugmaschine 105 
ein Steuergerat 109 auf, in dem das erfindungsgeniaBe Ver- 15 
fahren ablauft und mit dem sowohl die Zugmaschine 105 als 
auch der Auflieger 106 stabilisiert wird. Der Auflieger 106 
soil zwci Radachsen 108ixa cnthaltcn. Den beiden Radach- 
sen 108ixa sind in entsprechender Weise die Rader 107ixja 
zugewiesen. Die Bedeutung der Indizes i bzw. x bzw. j ent- 20 
spricht der bereits im Zusammenhang mit Fig. la dargestell- 
ten. Der Index a gibt an, daB es sich um Komponenten des 
Aufliegers 106 handelt. Die in Fig. Ib dargestellte Anzahl 
von Radachsen fur die Zugmaschine 105 bzw. fiir den Auf- 
lieger 106 soil keine Einschrankung darstellen. Das Sleuer- 25 
gerat 109 kann ans telle in der Zugmaschine 105 auch im 
Auflieger 106 angeordnet sein. Ferner ist es denkbar, sowohl 
das Zugfahrzeug 105 als auch den Auflieger 106 mit einem 
Steuergerat auszustatten. 

Die in den Fig. la und lb gewahlte Kennzeichnung durch 30 
die Indizes a, i, j, x sowie z ist fiir samtliche GroBen bzw. 
Komponenten, bei denen sie Verwendung findet, entspre- 
chend. 

Die erfindungsgeniaBe Vorrichtung bzw. das erfindungs- 
geniaBe Verfahren betrifft die S tabilisierung eines Fahrzeu- 35 
ges im Sinne einer Umkipperkennung. In dieser Anmeldung 
werden zwei Ausfiihrungsfornien vorgestellt, denen jeweils 
eine unterschiedliche Vorgehens weise bei der Auswahl der 
zum Einsatz kommenden Stabilisierungsstrategien zu- 
grunde liegt. Auf die beiden Ausfuhrungsformen wird im 40 
Zusammenhang mit den Fig. 3 bzw. 4 eingegangen. 

Zunachst soli mit Hilfe von Fig. 2 die erfindungsgeniaBe 
Vorrichtung, die beiden Ausfuhrungsformen zugrundeliegt, 
beschrieben werden. 

Bei dem der Fig. 2 zugrundeliegenden Fahrzeug handelt 45 
es sich um ein einteiliges Fahrzeug, wie es beispielsweise in 
Fig. 1 a dargestellt ist. Es sei angenommen, daB dieses eintei- 
lige Fahrzeug wenigstens zwei Radachsen 103ix aufweist. 
Bei diesen beiden Radachsen soil es sich um die Vorder- 
achse 103vl mit den Radern 102vlr bzw. I02vll sowie um 50 
die Hinterachse 103hl nut den Radern 102hlr bzw. 102hll 
handeln. Die zu diesen Radern gehorenden Raddrehzahlsen- 
soren 201vlr, 201vll. 201hlr bzw. 201hll sind in Fig. 2 dar- 
gesteLlt. Je nach Anzahl der Radachsen des einteiligen Fahr- 
zeuges kommen, wie in Fig. 2 angedeutet, weitere Raddreh- 55 
zahlsensoren 201ixj hinzu. Mit den Raddrehzahlsensoren 
201ixj werden GroBen nixj ennittelt, die jeweils die Rad- 
drehzahl des entsprechenden Rades 102ixj beschreiben. Die 
GroBen nixj werden Blocken 203 und 208 zugefuhrt. Die 
Raddrehzahlsensoren 201ixj sind unabhangig von der Art 60 
des Reglers 208 auf jeden Fall vorhanden. 

Ferner enthalt das Fahrzeug einen Sensor 202 mit dem 
.eine die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende ennit- 
telt wird. Im voriiegenden Fall handelt es bei der die Quer- 
dynamik des Fahrzeuges beschreibenden GroBc um cine die 65 
Querbeschleunigung des Fahrzeuges beschreibende GroBe 
aqmess. Selbstverstandlich kann anstelle einer die Querbe- 
schleunigung beschreibenden GroBe auch eine die Gierrate 
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des Fahrzeuges beschreibende GroBe verwender werden. 
Die mit Hilfe des Sensors 202 erfaBlc GroBe aqmess wird 
den Blocken 203, 204, 205 sowie 208 zugefuhrt. Die GroBe 
aqmess kann altemariv anstelle mil. Hilfe eines Sensors auch 
aus den Raddreh zahlen nixj hergeleitet werden. 

Bei der in Fig. 2 dargeslellten Scnsorik handelt es sich um 
die, die Verwendung findet, wenn es sich bei dem Regler 
208 beispielsweise um einen bekannten Bremsschlupfregler 
handelt, der aufgrund der in ihm ablaufenden Regelung in 
die Radbremsen eingreift, und/oder um einen Antriebs- 
schlupfregler handelt, der aufgrund der in ihm ablaufenden 
Regelung in die Radbremsen und/oder in den Motor ein- 
greift. An dieser Stelle sei nochmals erwahnt, daB der Quer- 
beschleunigungssensor nicht zwingend erforderlich ist. Die 
Querbeschleunigung aqmess kann auch ausgehend von den 
Raddrehzahlen nixj ennittelt werden. Selbstverstandlich 
konnen in Abhangigkeit der Art des in der erfindungsgema- 
Bcn Vorrichtung implcmcn tier ten Rcglcrs 208 wcitcrc Scn- 
soren hinzukommen. Handelt es sich beispielsweise bei dem 
Regler 208 um einen Regler. der in seiner Grundfunktion 
eine die Fahrdynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe, 
vorzugsweise eine von der Querbeschleunigung und/oder 
der Gierrate des Fahrzeuges abhangige GroBe, durch Ein- 
griffe in die Radbremsen und/oder in den Motor regelt - 
solch ein Regler ist beispielsweise aus der in der Autoinobil- 
technischen Zeitschrift (ATZ) 16, 1994, Heft 11, auf den 
Seiten 674 bis 689 erschienen Veroffentlichung "FDR- die 
Fahrdynamikregelung von Bosch" bekannt so sind neben 
den Raddrehzahlsensoren 201ixj und dem Querbeschleuni- 
gungssensor 202, auch ein Gierratensensor und ein Lenk- 
winkelsensor vorhanden. 

Die in Fig, 2 gewahlte strukturelle Darstellung soli keine 
Einschrankung darstellen. In Abhangigkeit der Art des im- 
plementierten Reglers sind, wie oben angedeutet, eventuell 
leichte Modifikationen erforderlich. 

Im folgenden sei angenommen, daB das Fahrzeug 101 
Raddrehzahlsensoren 201 ixj und einen Querbeschleuni- 
gungssensor 202 aufweist. 

In einem Block 203 werden GroBen Rvixj ernuttelt, die 
das Radverhalten der Rader des Fahrzeuges quantitativ be- 
schreiben. Hierzu werden dem Block 203 die Raddrehzah- 
len nixj, die GroBe aqmess sowie eine die Fahrzeugge- 
schwindigkeit beschreibende GroBe vf, die im Block 208 in 
bekannter Weise aus den Raddrehzahlen nixj ennittelt wird, 
zugefuhrt. Die das Radverhalten quantitativ beschreibenden 
GroBen Rvixj werden einem Block 204 zugefuhrt. In diesem 
Block 204 wird wenigstens in Abhangigkeit der GroBen 
Rvixj eine GroBe KT ennittelt, die beschreibt, ob fur das 
Fahrzeug eine Kipptendenz, insbesondere um eine in Langs- 
richtung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeugachse, vorliegt 
oder nicht. 

Im folgenden soli auf die im Block 203 ablaufenden Er- 
mittlung der GroBen Rvixj und auf die im Block 204 ab- 
laufende Ermittlung der GroBe KT in Zusammenschau ein- 
gegangen werden, da beide Vorgange eng zusammenhan- 
gen. Zur Ennittlung der GroBe KT konnen zwei unter- 
schiedliche Vorgehensweisen herangezogen werden. Bei ei- 
ner ersten werden kurzzeitig Bremsmomente und/oder An- 
triebsmomente erzeugt und/oder verandert. eine zweite 
kommt ohne diese Erzeugung aus. 

Bei der ersten Vorgehensweise wird zunachst in dem 
Block 204 die GroBe aqmess mit einem entsprechenden 
Schwellenwert- verglichen. Ist die GroBe aqmess groBer als 
der Schwellenwert, so deutet dies darauf hin, daB sich das 
Fahrzeug in einem qucrdynamisch kritischen Fahrzustand 
befindet. Deshalb werden in diesem Fall im Block 204 Gro- 
Ben SMixj* bzw. SM* erzeugt, die dem Block 208 zugefuhrt 
werden. Ausgehend von den GroBen SMixj* werden durch 
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den Regler 208 und der zugehdrigen Ansteuerlogik 209 an 
wenigsiens einem Rad kurzzeitig Bremsniomente erzeugt 
und/oder verandert. Ausgehend von den GroBen SMixj* 
und SM* werden durch den Regler 208 und der zugehoVigen 
Ansteuerlogik 209 an wenigstens einem Rad kurzzeitig An- 
triebsmomente erzeugt und/oder verandert. Da sich das 
Fahrzeug in einem querdynamisch kritischen Zustand befin- 
det, kann eine Kipptendenz des Fahrzeuges urn eine in 
Langsrichtung des Fahrzeuges orientiene Fahrzeugachse 
vorliegen. Eine Kipptendenz eines Fahrzeuges ist im Nor- 
malfall damit verbunden, da6 einzelne Rader des Fahrzeu- 
ges abheben bzw. abzuheben drohen. Solche Rader haben 
eine geringe Bodenhaftung, weswegen eine kurzzeitige Er- 
zeugung und/oder Veranderung des Bremsmomentes und/ 
oder des Antriebsmomentes an die-sen Radern zu deutlich 
erkennbaren Anderungen der Raddynamik fuhren. An die- 
ser S telle sei bemerkt, daB es ausreichend ist, vorstehend be- 
schricbcnc Eingriffc an den Radern vorzunchmcn, die bci- 
spielsweise wahrend einer Kurvenfahrt vom Abheben be- 
droht sind, d. h. an den kurveninneren Radern. 

Ferner ist es ausreichend geringe Momente zu erzeugen 
bzw, geringfugige Anderungen der Momente durchzufuh- 
ren. A us den vorstehend genannten Grunden kann durch die 
kurzzeitige Erzeugung und/oder Veranderung eines Brems- 
momentes und/oder eines AnLriebsmoinenles an den Radern 
ennittelt werden, ob fur das Fahrzeug tatsachlich eine ent- 
sprechende Kipptendenz vorliegt oder nicht. 

Bei der ersten Vorgehensweise werden im Block 203 fur 
die Rader GroBen Rvixj ennittelt, die das Radverhalten der 
entsprechenden Rader quantitativ beschreiben. Als GroBen 
Rvixj werden solche GroBen verwendet, die von der auf das 
jeweilige Rad wirkenden Radlast abhangen. Beispielsweise 
handelt es sich hierbei um die Raddrehzahlen nixj selbst 
oder um eine den Radschlupf beschreibende GroBe oder um 
eine die Radverzogerung oder die Radbeschleunigung be- 
schreibende GroBe. Die GroBen Rvixj werden dem Block 
204 zugefuhrt. 

Alternativ zu den das Radverhalten quantitativ beschrei- 
benden GroBen kann bei der ersten Vorgehensweise auch 
eine GroBe ermittelt werden, die anzeigt, ob ein Schlupfreg- 
ler, in diesem Fall der Regler 208, aufgrund der oben be- 
schrieben Erzeugung und/oder Veranderung von Bremsmo- 
menten und/oder Antriebsmomenten an wenigstens einem 
Rad einen Eingriff zur Stabilisierung dieses Rades durch- 
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ennittelt, ob die den Eingriff des Schlupfreglers anzeigende 
GroBe SR vorhanden ist oder nicht. In Abhangigkeit der 
GroBen Rvixj bzw. SR tiegt eine Kipptendenz fur das Fahr- 
zeug vor, wenn der Betrag der sich ergebenden Anderung 
der das Radverhalten quaniitativ beschreibenden GroBe 
Rvixj groBer als ein entsprechender Schwellenwert ist und/ 
oder wenn die den Eingriff des Schlupfreglers anzeigende 
GroBe SR vorhanden ist. In diesem Fall erzeugt der Block 
204 eine GroBe KT, die dem Block 205 zugefuhrt wird. 
Foiglich wird die GroBe KT, die ihrem Wesen nach eine 
KippgroBe ist, da sie beschreibt, ob fur das Fahrzeug eine 
Kipptendenz vorliegt, wenigstens in Abhangigkeit einer das 
Radverhalten wenigstens eines Rades beschreibenden 
GroBe ermittelt. 

Bei der zweiten Vorgehensweise sind keine kurzzeitigen 
Erzeugungen und/oder Veranderungen von Bremsmomen- 
ten und/oder Antriebsmomenten erforderlich. Im Block 203 
wird als die das Radverhalten quantitativ beschreibende 
GroBe, eine GroBe ermittelt, die den Durchmesser oder den 
20 Radius des jeweiligen Rades beschreibt. Insbesondere han- 
delt es sich bei dieser GroBe um den dynarnischen Rollra- 
dius. Diese GroBe wird in Abhangigkeit der Raddrehzahl 
nixj des entsprechenden Rades, der die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit beschreibenden GroBe vf, der GroBe aqmess und ei- 
ner die Geometrie des Fahrzeuges beschreibenden GroBe, 
insbesondere der halben Spurweite, ermittelt. Auch bei der 
zweiten Vorgehensweise wird die GroBe Rvixj dem Block 
204 zugefuhrt. Eine Kipptendenz liegt beispielsweise dann 
vor, wenn die GroBe Rvixj groBer als ein entsprechender 
Schwellenwert ist. In diesem Fall wird, wie bei der ersten 
Vorgehensweise auch, vom Block 204 eine GroBe KT aus- 
gegeben. Vorzugsweise wird bei der zweiten Vorgehens- 
weise die im Block 204 stattfindende Ermittlung der GroBe 
KT entsprechend der ersten Vorgehensweise durchgefuhrt, 
wenn die GroBe aqmess groBer als ein entsprechender 
Schwellenwert ist. 

An dieser S telle sei bemerkt, daB die Darstellung allge- 
mein zu verstehen ist, so daB beide vorstehend vorgestellten 
Vorgehensweisen implementiert sein konnen. Dies soli be- 
40 deuten, daB entweder eine Vorgehensweise in Alleinstellung 
oder aber auch eine Kombination beider Vorgehensweisen 
implementiert sein konnen. Je nach Implementierung kon- 
nen bzgl. der Darstellung in Fig. 2 leichte Modifikationen 
erforderlich sein, was allerdings keine Einschrankung der 
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fuhrt. Fails ausgehend vom Regler 208 ein solcher Eingriff 45 erfindungswesentlichen Idee darstelien soil. 



stattfindet und/oder stattgefunden hat, wird dies dem Block 
204 uber die GroBe SR mitgeteilt. D.h. die GroBe SR be- 
schreibt ebenfalls, vergleichbar den GroBen Rvixj, das Rad- 
verhalten wenigstens eines Rades. Bei dieser Art von Ein- 
grifT versucht der Regler Bremsdruck abzubauen, da er bei 
der vorliegenden Situation vorgetauscht bekoimnt, das Rad 
hatte einen zu groBen Bremsschlupf. 

Foiglich wird wahrend die Bremsniomente und/oder die 
Antriebsmomente an dem wenigstens einen Rad kurzzeitig 
erzeugt und/oder verandert werden und/oder nachdem die 
B rents momente und/oder die Antriebsmomente an dem we- 
nigstens einem Rad kurzzeitig erzeugt und/oder verandert 
wurden, die das Radverhalten des wenigstens einen Rades 
quantitativ beschreibende GroBe und/oder die einen EingHfY 
des Schlupfreglers anzeigende GroBe ermittelt. 

Im Block 204 wird wahrend der Zeitdauer, in der die 
Bremsniomente und/oder die Antriebsmomente an dem we- 
nigstens einen Rad kurzzeitig erzeugt und/oder verandert 
werden und/oder nachdem die.Bremsmomente und/oder die 
Antriebsmomente an dem wenigstens cincn Rad kurzzeitig 
erzeugt und/oder verandert wurden, die sich ergebende An- 
derung der das Radverhalten quantitativ beschreibenden 
GroBe ermittelt. Femer wird, soweit realisiert, im Block 204 
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Im Regler 208 werden aus den Raddrehzahlen nixj in be- 
kannter Weise verschiedene GroBen ermittelt. Zum einen 
wird im Regler 208 beispielsweise unter Verwendung der 
Raddrehzahlen nixj eine GroBe u ermittelt, die die momen- 
tanen, d. h. die in der jeweiligen Fahrsituadon vorliegenden, 
Reibverhaltnisse beschreibt. Diese GroBe u wird einem 
Block 206 zugefuhrt. Ferner werden im Regler 208 in be- 
kannter Weise unter Verwendung der Raddrehzahlen nixj 
die Radlasten beschreibende GroBen Lixj ennittelt, die 
ebenfalls dem Block 206 zugefuhrt werden. AuBerdem wird 
im Regler 208 in bekannter Weise unter Verwendung von 
Schatzverfahren eine die Schwerpunktshohe des Fahrzeuges 
beschreibende GroBe SP ermittelt, die ebenfalls dem Block 
206 zugefuhrt wird. 

Im Block 206 werden verschiedene GroBen ennittelt, die 
im Block 205 benotigt werden. Zum einen wird im BlocK 
206 ein charakteristischer Wen chWaq fur die die Querdv- 
namik des Fahrzeuges beschreibende GroBe ermittelt. In die 
Ermittlung dieses charakterisfischen Wertes chWaq gehen 
die Radlasten Lixj bzw. die Masscnvcrtcilung des Fahrzeu- 
ges, die Schwerpunktshohe SP sowie die GroBe u ein. Foig- 
lich wird der charakteristische Wen chWaq in Abhangigkeit 
der Beladung des Fahrzeuges, in Abhangigkeit der Schwer- 
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punktshohe und in Abhangigkeit der GroBe jj errnittelt. Al- 
temativ ist auch denkbar, daB es sich bei dem charakteristi- 
schen Wert chWaq urn einen test vorgegebenen Wert han- 
delt.. 

Die GroBen epsilon, SI und S2, die wie aus den noch zu 5 
bcschreibenden Fig. 3 und 4 hervorgeht, Schwellenwerte 
darstellen, sind entweder fest. vorgegebene Werte, oder sie 
werden in. Abhangigkeit der GroBe chWaq ermittelt. Eben- . 
falls ist. aucb eine Ermittlung in Abhangigkeit der Fahrzeug- 
geschwindigkeit vf oder der Querbeschleunigung aqmess 10 
denkbar. Die GroBen chWaq, epsilon, SI und S2 werden 
ausgehend vom Block 206 dem Block 205 zugefuhrt. 

Im Block 205 wird ausgehend von dem ihm zugefuhrten 
GroBen eine Strategic zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus 
wenigstens zwei unterschiedbchen Strategien ausgewahlt. 15 
Auf die Vorgehensweise bei der Auswahl der Strategic wird 
ini Zusammenhang mit den Fig. 3 bzw. 4 noch ausfiihrlich 
cingcgangcn. Entsprcchcnd der ausgewahlten Strategic cr- 
zeugt der Block 205 GroBen SMixj und SM, die dem Regler 
208 zugefuhrt werden. Mit Hilfe dieser GroBen wird dem 20 
Regler 208 gemaB der ausgewahlten Strategic mitgeteilt, 
welche Rader wie beeinfluBt werden miissen bzw. wie der 
Motor beeinfluBt werden muB, damit das Fahrzeug stabil 
bleibt bzw. damit das Fahrzeug stabilisiert wird. Denkbar 
ware auch eine Modifikation bzw. Veranderung einer beste- 25 
henden Strategic, anstelle der Auswahl einer Strategic aus 
wenigstens zwei Strategien. 

Die erfindungswesentlichen Blocke 203. 204, 205 und 
206 sind in Fig. 2 zu einem Block 207 zusammengefaBt. 

Mit 208 ist der im Steuergerat 104 implementierte Regler 30 
bzw. Fahrzeugregler bezeichnet. Bei dem Regler 208 han- 
delt es sich beispielsweise um einen Bremsschlupfregler 
und/oder um einen Antriebsschlupfregler. Alternativ kann 
es sich auch um einen Regler handeln, der in seiner Grund- 
funktion eine die Fahrdynamik des Fahrzeuges beschrei- 35 
bende GroBe, beispielsweise eine von der Querbeschleuni- 
gung und/oder der Gierrate des Fahrzeuges abhangige 
GroBe, durch Eingriffe in die Radbremsen und/oder in den 
Motor regelt. An dieser S telle sei auf die vorstehend er- 
wahnte Veroffentlichung "FDR - die Fahrdynamikregelung 40 
von Bosch" verwiesen. Die im Block 208 in Hirer Grund- 
funktion stattfindende Regelung basiert in bekannter Weisc 
auf den dem Block 208 zugefuhrten GroBen nixj bzw. 
aqmess, einer GroBe mot2, die beispielsweise die Motor- 
drehzahl des Motors 210 beschreibt und die ausgehend von 45 
dem Motor 210 dem Block 208 zugefuhrt wird, sowie Gro- 
Ben ST2, die ausgehend von einem Block 209, welcher die 
Ansteuerlogik ftir die im Fahrzeug enthaltenen Aktuatoren 
darstellt, dem Block 208 zugefuhrt werden. Aus der GroBe 
aqmess und unter Beriicksichtigung der Fahrzeuggeschwin- 50 
digkeit vf kann die eventuell fur die in der Grundform statt- 
findende Regelung erforderliche Gierrate ermittelt werden. 

Zusatzlich zu der im Block 208 in der Grundfunktion im- 
plementierten Regelung ist in ihm eine Umkippvermeidung 
implementiert. Im Rahmen der Umkippvermeidung erfuilt 55 
der Regler im wesentlichen zwei Aufgaben. Zum einen setzt 
er gemaB der vorstehend beschriebenen ersten Vorgehens- 
weise die GroBen SMixj* bzw. SM* in entsprechende Si- 
gnal ST1 um, die der Ansteuerlogik 209 zugefuhrt werden, 
und ausgehend von denen an den Radern kurzzeitig Brems- 60 
momente und/oder Antriebsmomente erzeugt und/oder ver- 
andert werden. Zum anderen setzt er die Signale SMixj bzw. 
SM in entsprechende Signale ST1 um, die ebenfalls der An- 
steuerlogik 209 zugefuhrt werden, und ausgehend von de- 
nen zur Stabilisierung des Fahrzeuges entsprechende Brcm- 65 
seneingriffe und/oder Motoreingriffe durchgeluhrt werden. 
Diese Eingriffe zur Stabilisierung des Fahrzeuges konnen 
den Eingriffen der Regelung der Grundfunktion quasi uber- 



geordnet sein. 

Der Regler 208 erzeugt GroBen ST1, die der Ansteuerlo- 
gik 209, mit der die dem Fahrzeug zugeordneten Aktuatoren 
angesteuert werden, zugefuhrt. werden. Mit den GroRen ST1 
wird der Ansteuerlogik 209 mitgeteilt, welche Aktuatoren 
wie angesteuert werden sollen. Bzgl. der Erzeugung der 
GroBen ST1 gemaB der fur die Grundfunktion implemen- 
tierten Regelung wird auf die vorstehend aufgefuhrte Verof- 
fentlichung "FDR - die Fahrdynamikregelung von Bosch" 
verwiesen. Fur die Eingriffe, die fur die Erkennung der 
Kipptendenz bzw. die fur die Umkippvermeidung durchge- 
fuhrt werden, werden die GroBen ST1 entsprechend niodiii- 
ziert. 

Um ein Fahrzeug bei einer vorliegenden Kipptendenz um 
eine in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeug- 
achse zu stabilisieren bzw. um ein Umkippen des Fahrzeu- 
ges um eine in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte 
Fahrzcugachsc zu vermciden, sind beispielsweise folgcndc 
Eingriffe in die Aktuatoren des Fahrzeuges denkbar: Zum 
einen kann durch Bremsen bzw. durch Zurucknahnie des 
Motormomentes eine Venninderung der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit erreicht werden. Zum anderen kann durch radindivi- 
duelle Bremseingriffe gezielt dem Umkippen des Fahrzeu- 
ges entgegengewirkt werden. Durch einen starken Bremsen- 
eingriff an ausgewahlten Radem wird das gesamle Fahrzeug 
abgebremst. Bei den ausgewahlten Radern handelt es sich 
im Normalfall um Rader der KurvenauBenseite, da diese in 
einem querdynamisch kritischen Fahrzustand eine hohere 
Radlast aufweisen, und somit an diesen Radern eine groBe 
Bremskraft erzeugt werden kann. Solch ein Bremseneingriff 
hat mehrere positive Effekte. Zum einen wird die Geschvvin- 
digkeit des Fahrzeuges stark verringert, wodurch gleichzei- 
tig die auf das Fahrzeug wirkende Querbeschleunigung und 
somit auch die auf das Fahrzeug wirkende Fliehkraft verrin- 
gert wird. Zum anderen wird durch die Bremskraft an den 
kurYenauBeren Radern die Seitenfuhrungskraft verringert, 
wodurch das auf das Fahrzeug wirkende Kippmoment eben- 
falls verringert wird. AuBerdem werden durch das Bremsen 
die Aufstandskrafte an der oder an den Hinterachsen zu 
Gunsten der Aufstandskrafte an der oder an den Vorderac ri- 
sen vermindert. Durch diesen Bremseneingriff wird ein ent- 
sprechende s, auf das Fahrzeug wirkendes Giermoment er- 
zeugt, welches den Kurvenradius des Fahrzeuges aufweitet, 
wodurch das auf das Fahrzeug wirkende Kippmoment wei- 
ter verringert wird. 

Im Block 209, der Ansteuerlogik, werden die vom Regler 
208 erzeugten GroBen ST1 in Ansteuersignale fur den Mo- 
tor 210 sowie in Ansteuersignale fur die Aktuatoren des 
Fahrzeuges umgesetzt. Bei den Aktuatoren handelt es sich 
beispielsweise um Aktuatoren 212ixj, nut denen an den ent- 
sprechenden Radem eine Bremskraft erzeugbar ist. Zur An- 
steuerung des Motors 210 erzeugt die Ansteuerlogik ein Si- 
gnal motl, mit dem beispielsweise die Drosselklappenstel- 
lung des Motors beeinfluBbar ist. Zur Ansteuerung der Ak- 
tuatoren 212ixj, die insbesondere als Bremsen ausgebildet 
sind, erzeugt die Ansteuerlogik 209 Signale Aixj, mit denen 
die von den Aktuatoren 212ixj an den entsprec henden Ra- 
dern erzeugten Bremskrafte beeinfluBbar sind. Die Ansteu- 
erlogik 209 erzeugt GroBen ST2, die dem Regler 208 zuge- 
fuhrt werden, und die eine Information iiber die Ansteue- 
rung der einzelnen Aktuatoren enthalten. 

Sofem das Fahrzeug iiber einen Retarder 211 verfugt, 
kann die Ansteuerlogik zusatzlich ein Signal FR erzeugen, 
mit dem der Retarder angesteuert wird. Femer ist. auch 
denkbar, daB das Fahrzeug nut Fahrwcrksaktuatorcn zur Bc- 
einflussung des Fahrwerks des Fahrzeuges ausgestattet isL. 

Bei der in Fig. 2 zum Einsatz kommenden Bremsanlage 
kann es sich um eine hydraulische oder pneumatische oder 
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elektrohydraulische oder elektropneumatische Bremsanla°e 
handeln. 

Im folgenden soil niiL Hilfe von Fig. 3 eine erste Ausfuh- 
rungsform des ertindungsgemaBen Verfahrens heschriehen 
werden, welches groBtenteils im Block 205 ablauft. Da- 5 
•durch daB in Fig. 3 Iediglich auf ein einteiliges Fahrzeug 
eingegangen wird, soil keine Einschrankung der erfindungs- 
wesentiichen Idee entstehen. Das in Fig. 3 dargestelite Ab- 
laufdiagramm ist in entsprechender Weise auch fur eine 
Fahrzeugkombination anwendbar. 10 
^ Das erfindungsgemafie Verfahren beginnt mit einem 
Schritt 301, in welchem die GroBen aqmess, chWaq, epsi- 
lon, SI und S2 eingelesen werden. Irn AnschluB an den 
Schritt 301 wird ein Schritt 302 ausgeruhrt. Im Schritt 302 
wird eine Differenz deltaaq ermittelt. Hierzu wird von der 15 
GroBe chWaq der Betrag der GroBe aqmess subtrahiert. Die 
GroBe deltaaq stellt den Abstand der die Querdynamik des 
Fahrzeuges bcschrcibcndcn GroBe aqmess von dem charak- 
teristischen Wert chWaq dar. Im AnschluB an den Schritt 
302 wird ein Schritt 303 ausgeruhrt. 20 

Im Schritt 303 wird in einer Abfrage bzw. mit Hilfe eines 
Vergleiches ermittelt, ob die GroBe deltaaq kleiner als ein 
Vorgebbarer Schwellenwert epsilon ist oder nicht. Mit ande- 
ren Worten: Es wird ermittelt, ob der Abstand zwischen der 
GroBe aqmess und der GroBe chWaq kleiner als der vorgeb- 25 
bare Schwellenwert epsilon ist oder nicht. Ist die GroBe del- 
taaq kleiner als der Schwellenwert epsilon, was gleichbe- 
deutend damit ist, daB die die Querdynamik des Fahrzeuges 
beschreibende GroBe aqmess einen kleineren Abstand als 
epsilon von dem charakteristischen Wert chWaq hat, und 30 
sich das Fahrzeug somit nahe eines querdynamisch kriti- 
schen Fahrzustandes befindet, so wird anschlieBend an den 
Schritt 303 ein Schritt 304 ausgefuhrt. Beginnend nut dem 
Schritt 304 wird eine der wenigstens zwei Strategien zur 
Stabilisierung des Fahrzeuges ausgewahlt. Wird dagegen im 35 
Schritt 303 festgestellt, daB die GroBe deltaaq groBer als der 
Schwellenwert epsilon ist, was gleichbedeutend damit ist, 
daB die die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende 
GroBe aqmess einen groBeren Abstand als epsilon von dem 
charakteristischen Wert chWaq hat, und sich das Fahrzeug 40 
somit weit entfernt von einem querdynamisch kritischen 
Fahrzustandes befindet, so wird anschlieBend an den Schritt 
303 emeut der Schritt 301 ausgeruhrt, was gleichbedeutend 
damit ist, daB in diesem Fahrzustand keine Bremsenein- 
griffe und/oder MotoreingrirTe durchgefuhrt werden. Mit 45 
Hilfe des im Schritt 303 stattfindenden Vergleichs wird folg- 
lich entschieden, ob eine der wenigstens zwei Strategien zur 
Stabilisierung des Fahrzeuges ausgewahlt wird oder nicht. 

Im Schritt 304 wird ermittelt, ob fur das Fahrzeug eine 
Kipptendenz um eine in Langsrichtung des Fahrzeuges ori- 50 
entierte Fahrzeugachse vorliegt. Diese Errnittlung lauft ent- 
sprechend den obigen Ausfuhrungen in den Blocken 203 
und 204 ab. Wie in diesem Zusammenhang ausgefuhrt, wird 
die Kipptendenz anhand einer das Radverhalten wenigstens 
eines Rades beschreibenden GroBe ermittelt. ~ 55 

An dieser S telle sei bemerkt, daB die Formulierung "eine 
in Langsrichtung des Fahrzeuges ori entierte Fahrzeugachse" 
folgendermaBen zu verstehen ist: Zum einen kann'es sich 
bei der Fahrzeugachse, um die eine Kipptendenz des Fahr- 
zeuges aurtritt, um die eigentHche Fahrzeuglangsachse han- 60 
deln. Zum anderen kann es sich um eine Fahrzeugachse han- 
deln, die um einen gewissen Winkel gegenuber der eigentli- 
.chen Fahrzeuglangsachse verdreht ist. Dabei ist es une^rheb- 
lich, ob die verdrehte Fahrzeugachse durch den Schwer- 
punkt des Fahrzeuges gcht oder nicht. Der Fall der vcrdrch- 65 
ten Fahrzeugachse soli auch solch eine Orientierung der 
Fahrzeugachse zulassen. bei der die Fahrzeugachse entwe- 
der einer Diagonalachse des Fahrzeuges oder einer zu dieser 
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parallelen Achse entspricht. 

Wird im Schritt 304 festgestellt daB eine Kipptendenz 
vorliegt, so wird im AnschluB an den Schritt 304 ein Schritt 
305 ausgefuhrt.. Durch die Verzweigung von Schritt 304 auf 
Schritt 305 wird eine erste Strategic zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges ausgewahlt. Diese erste Strategic besteht im we- 
sentlichen aus dem Schritt 305. 

Im Schritt 305 werden zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
an wenigstens einem Rad Brernseneingriffe durchgefuhrt. 
Vornehmlich werden diese an solchen Radern durchgefuhrt, 
die eine groBe Radlast aufweisen. Die Rader, die eine groBe 
Radlast aufweisen, sind aufgrund der Errnittlung der Kipp- 
tendenz bekannt. Die Brernseneingriffe werden so durchge- 
fuhrt, daB diese Rader stark gebremst werden. Alternativ 
oder unterstutzend werden zur Stabilisierung des Fahrzeu- 
ges, insbesondere zur Reduzierung der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, MotoreingrirTe durchgefuhrt. Die Brernseneingriffe 
und/odcr die Motorcingriffc werden dabci so durchgefuhrt, 
daB sich die GroBe aqmess dem charakteristischen Wert 
chWaq annahert und/oder diese nicht uberschreitet. Dabei 
werden die BremseneingrirTe und/oder die MotoreingrirTe 
wenigstens in Abhangigkeit der GroBe deltaaq gebildet. 
Durch die innerhalb der ersten Strategie durchgefuhrten 
Brernseneingriffe werden die Rader des Fahrzeuges indivi- 
dual angesteuert, so daB beispielsweise Iediglich ein Rad 
gebremst wird. Diese Art. von Eingriffen, d. h. starke radin- 
dividueOe BremseneingrirTe sind deshalb erforderlich, weil 
fur das Fahrzeug bereits eine Kipptendenz vorliegt, und 
durch diese radindividuellen Brernseneingriffe zum einen 
die Fahrzeuggeschwindigkeit. reduziert wird und zum ande- 
ren ein Giermoment, welches auf das Fahrzeug stabilisie- 
rend wirkt, erzeugt wird. 

Wird dagegen im Schritt 304 festgestellt, daB keine Kipp- 
tendenz vorliegt, so wird im AnschluB an den Schritt 304 ein 
Schritt 306 ausgeruhrt. Mit der Verzweigung von Schritt 304 
auf Schritt 306 wird eine zweite Strategie ausgewahlt. Folg- 
lich wird in Abhangigkeit der Tatsache, ob eine Kippten- 
denz des Fahrzeuges um eine in Langsrichtung des Fahrzeu- 
ges orientierte Fahrzeugachse vorliegt, und somit in Abhan- 
gigkeit der GroBe KT, die dieses beschreibt, eine Strategie 
zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus wenigstens zwei Stra- 
tegien ausgewahlt. 

Die zweite Strategie besteht im wesentlichen aus den 
Schritten 306, 307 sowie 308. Im Schritt 306 wird ein erster 
Vergleich in Abhangigkeit der GroBe deltaaq durchgefuhrt. 
Hierzu werden im Schritt 306 zwei Teilabfragen durchge- 
fuhrt. Zum einen wird in einer ersten Teilabfrage ermittelt, 
ob die GroBe deltaaq negativ ist. Dadurch wird^erkannt, ob 
die GroBe aqmess bereits groBer als der charakteristische 
Wert chWaq ist, d. h. ob sich das Fahrzeug bereits in einem 
querdynamisch kritischen Fahrzustand befindet. In einer 
zweiten Teilabfrage wird ermittelt, ob die zeitliche Ande- 
rung der GroBe deltaaq kleiner als ein entsprechender 
Schwellenwert SI ist. Bei dem Schwellenwert SI handelt es 
sich um einen negativen Wert. Mit dieser Teilabfrage wird 
erkannt, wie schnell sich die GroBe aqmess an den charakte- 
ristischen Wert chWaq annahert. 

Ist im Schritt 306 weder die erste Teilabfrage noch die 
zweite Teilabfrage erfullt, was gleichbedeutend damit ist, 
daB die GroBe aqmess kleiner als der charakteristische Wert 
chWaq ist und daB sich die GroBe aqmess nur langsam an 
den charakteristischen Wert chWaq annahert, so wird an- 
schlieBend an den Schritt 306 emeut der Schritt 301 ausge- 
fuhrt, da in diesem Fahrzustand des Fahrzeuges keine Stabi- 
lisicrungseingrifTc erforderlich sind. Ist dagegen im Schritt 
306 emweder die erste Teilabfrage oder die zweite Teilab- 
frage erfullt, was gleichbedeutend damit ist, daB entweder 
die GroBe aqmess bereits groBer als der charakteristische 
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Wert chWaq ist, oder daft sich die GroBe aqmess schnell an 
den charakteristischen Wert chWaq annahert, so wird im 
AnschluB an den Schritt 306 ein Schritt 307 ausgefuhrt. 

Tin Schritt. 307 wird ein zweiter Vergleieh durchgefuhrt, 
bei dem ermittelt wird, ob die zeitliche Anderung der GroBe 5 
aqmess kleiner als ein entsprechender Schwellenwert S2 ist. 

Wird im Schritt 307 festgestellt, daB die zeitliche Ande- 
rung der GroBe aqmess kleiner als der Schwellenwert S2 ist, 
«■ so wird anschlieBend an den Schritt 307 der Schritt 305 aus- 

gefuhrt, d. h. es werden die Breinseneingriffe und/oder Mo- 10 
z toreingriffe gemaB der ersten Strategic durchgefuhrt. Bei 

> dem Schwellenwert S2 handelt es sich urn einen negativen 

Wert. Wird dagegen im Schritt 307 festgestellt, daB die zeit- 
liche Anderung der GroBe aqmess groBer als der Schwellen- 
wert S2 ist, so wird im AnschluB an den Schritt 307 ein 15 
Schritt 308 ausgefuhrt. 

Im Schritt 308 werden die Brernseneingriffe und/oder 
Motorcingriffc der zweiten Strategic durchgefuhrt. Hicrzu 
werden beispielsweise alle Rader des Fahrzeuges gleichma- 
Big gebremst. Erganzend oder alternativ werden Motorein- 20 
griffe durchgefuhrt. Die Brernseneingriffe und/oder die Mo- 
toreingriffe werden dabei so durchgefuhrt, daB die GroBe 
aqmess sich dem charakteristischen Wert chWaq annahert 
und/oder diesen nicht uberschreitet. Dabei werden die 
Breiiiseneingriffe und/oder die Mo toreingriffe wenigstens in 25 
Abhangigkeit der GroBe deltaaq gebildet. Durch die Brern- 
seneingriffe und/oder Motoreingriffe der zweiten Strategic 
wird iiber eine Reduzierung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
eine Stabilisierung des Fahrzeuges erreicht. 

In Abhangigkeit der beiden in den Schritten 306 bzw. 307 30 
stattfindenden Vergleiche wird somit ermittelt, ob keine 
Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe oder die Brern- 
seneingriffe und/oder Motoreingriffe der ersten Strategic 
oder ob die Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe der 
zweiten Strategic durchgefuhrt werden. 35 

Sowohl im AnschluB an den Schritt 305 als auch im An- 
schluB an den Schritt 308 wird erneut der Schritt 301 ausge- 
fuhrt. 

Mit Hilfe der Fig. 4 soil eine zweite Ausfuhrungsform des 
groBtenteils im Block 205 ablaufenden erfindungsgemaBen 40 
Verfahrens beschrieben werden. Dabei ist das in Fig. 4 mit 
Hilfe des Ablaufdiagrammes dargestellte erfindungsgemaBe 
Verfahren sowohl fur eine Fahrzeugkoinbination als auch 
fur ein Einzelfahrzeug anwendbar. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren beginnt mit einem 45 
Schritt 401, in welchem die GroBen aqmess, chWaq, epsilon 
und SI eingelesen werden. Im AnschluB an den Schritt 401 
wird ein Schritt 402 ausgefuhrt, wobei der Schritt 402 dem 
bereits beschriebenen Schritt 302 entspricht. Im AnschluB 
an den Schritt 402 wird eih Schritt 403 ausgefuhrt, der dem 50 
bereits beschriebenen Schritt 303 entspricht. Ist die im 
Schritt 403 stattfindende Abfrage nicht erfullt, so wird ent- 
sprechend der Fig. 3 im AnschluB an den Schritt 403 erneut 
der Schritt 401 ausgefuhrt. Ist dagegen die im Schritt 403 
stattfindende Anfrage erfullt, so wird anschlieBend an den 55 
Schritt 403 ein Schritt 404 ausgefuhrt. 

Im Schritt 403 wird ermittelt, ob die GroBe deltaaq positiv 
ist. Wird im Schritt 404 festgestellt, daB die GroBe deltaaq 
positiv ist, so wird im AnschluB an den Schritt 404 ein 
Schritt 405 ausgefuhrt. Mit der Verzweigung von Schritt 404 60 
auf Schritt 405 wird eine zweite Strategic zur Stabilisierung 
des Fahrzeuges ausgewahlt, die aus den Schritten 405 und 
406 besteht. 

Im Schritt. 405 wird ein Vergleieh durchgefuhrt, bei dem 
ermittelt wird, ob die zeitliche Anderung der GroBe deltaaq 65 
kleiner als ein entsprechender Schwellenwert SI ist. Bei 
dem Schwellenwert SI handelt es sich um einen negativen 
Wert. Die Bedeutung dieser Anfrage entspricht der zweiten 
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Teilabfrage des Schrittes 306. Wird im Schritt 405 festge- 
stellt, daB die zeitliche Anderung der GroBe deltaaq groBer 
als der Schwellenwert S 1 ist, so wird anschlieBend an den 
Schritt 405 ein Schritt. 406 ausgefuhrt. d. h. es werden die 
Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe gemaB der zwei- 
ten Strategic durchgefuhrt. Wird dagegen im Schritt 405 
festgestellt, daB die zeitliche Anderung der GroBe deltaaq 
kleiner als der Schwellenwert SI ist, so wird im AnschluB an 
den Schritt 405 ein Schritt. 408 ausgefuhrt. d. h. es werden 
die Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe gemaB der 
ersten Strategic durchgefuhrt. 

Im Schritt 406 werden zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
die Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe so durchge- 
fuhrt, daB die GroBe aqmess kleiner oder gleich dem charak- 
teristischen Wert chWaq ist. Beispielsweise werden durch 
die Brernseneingriffe alle Rader des Fahrzeuges gleichma- 
Big gebremst. Durch die Motoreingriffe wird das Motormo- 
mcnt cntsprcchcnd rcduzicrt. Wcitcrc Ausfuhrungcn bzgl. 
dieser Breinseneingriffe und/oder Motoreingriffe konnen 
der Beschreibung der zweiten Strategic in der Fig. 3 ent- 
nommen werden. 

Wird dagegen im Schritt 404 festgestellt, daB die GroBe 
deltaaq negativ ist, so wird im AnschluB an den Schritt 404 
ein Schritt 407 ausgefuhrt. Mit der Verzweigung von Schritt 
404 auf Schritt 407 wird eine erste Strategic zur Stabilisie- 
rung des Fahrzeuges ausgewahlt, die aus den Schritten 407 
und 408 besteht. 

Folglich wird gemaB des Schrittes 404 in Abhangigkeit 
der Tatsache, ob die betrachtete GroBe deltaaq positiv oder 
negativ ist, eine Strategic zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
aus wenigstens zwei Strategien ausgewahlt. 

Im Schritt 407 wird ermittelt, ob flir das Fahrzeug eine 
Kipptendenz um eine in Langsrichtung des Fahrzeuges ori- 
entierte Fahrze ug achse vorliegt. Diese Ennittlung lauft ent- 
sprechend den obigen Ausfuhrungen in den Blocken 203 
und 204 ab. Der Schritt 407 entspricht dem bereits beschrie- 
benen Schritt 304. Wird im Schritt 407 festgestellt, daB fur 
das Fahrzeug keine Kipptendenz vorliegt, so wird ansch lie- 
Bend an den Schritt 407 der Schritt 405 ausgefuhrt, und so- 
mit die zweite Strategic zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
durchgefuhrt. 

Wird dagegen im Schritt 407 festgestellt, daB fur das 
Fahrzeug eine Kipptendenz vorliegt, so wird im AnschluB 
an den Schritt 407 ein Schritt 408 ausgefuhrt, in welchem 
die Brernseneingriffe und/oder Motoreingriffe der ersten 
Strategic zur Stabilisierung des Fahrzeuges durchgefuhrt 
werden. Fur diese Brernseneingriffe und Motoreingriffe gilt 
das bereits zur ersten Strategic der Fig. 3 Ausgefuhrte. 

Sowohl im AnschluB an den Schritt 406 als auch im An- 
schluB an den Schritt 408 wird emeut der Schritt 401 ausge- 
fuhrt. 

AbschlieBend sei bemerkt, daB die in der Beschreibung 
gewahlte Form des Ausfuhrungsbeispiels sowie die jn den 
Figuren gewahlte Darstellung keine einschrankende Wir- 
kung auf die erfindungswesentliche Idee darstellen soli. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges im 
Sinne einer Umkippvermeidung, insbesondere zur Ver- 
meidung des Umkippens eines Fahrzeuges um eine in 
Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeug- 
achse, 

bei dem eine KippgroBe ermittelt wird, die beschreibt, 
ob fur das Fahrzeug cine Kipptendenz. insbesondere 
eine Kipptendenz um eine in Langsrichtung des Fahr- 
zeuges orientierte Fahrzeug achse. vorliegt. wobei diese 
KippgroBe wenigstens in Abhangigkeit einer das Rad- 
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verhallen wenigstens eines Rades beschreibenden 
GroBe ermittelt wird, 

bei dem in Abhangigkeit der KippgroBe eine Strategic 
zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus wenigstens zwei 
unterschiedlichen Strategien ausgewahlt wird, 5 
wobei in den Strategien zur Stabilisierung des Fahrzeu- 
ges jewei Is wenigstens eine Art von Eingriffen zur Sta- 
bilisierung des Fahrzeuges durchgefuhrt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net. 10 

da/3 eine die Querdynamik des Fahrzeuges beschrei- 
bende GroBe ennittelt wird, 

daB in Abhangigkeit dieser die Querdynamik des Fahr- 
zeuges beschreibenden GroBe und eines charakteristi- 
schen Wertes, insbesondere eines Schwellenwertes, fur 15 
die die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende 
GroBe, ein Vergleich durchgefuhrt wird, und 
daB in Abhangigkeit des Vcrglcichcs cntschicdcn wird, 
ob eine der wenigstens zwei Strategien ausgewahlt 
wird. 20 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net. 

daB zur Durchfuhrung des Vergleiches eine Differenz 
aus dem charakteristischen Wert und dem Betrag der 
die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibenden 25 
GroBe ermittelt wird, und 

daB diese Differenz mit. einem vorgebbaren Schwellen- 
wert verglichen wird, 

insbesondere wird keine Strategic zur Stabilisierung 
des Fahrzeuges ausgewahlt, wenn diese Differenz gro- 30 
Ber als der Schwellenwert ist und/oder wird eine der 
wenigstens zwei Strategien zur Stabilisierung des Fahr- 
zeuges ausgewahlt, wenn diese Differenz kleiner als 
der Schwellenwert. ist. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 35 
net, 

daB bei einer ersten Strategic zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges an wenigstens einem Rad, insbesondere an 
einem Rad, welches eine groBe Radlast aufweist, 
Bremseneingriffe durchgeruhrt werden, so daB dieses 40 
Rad, insbesondere stark, gebremst wird, und/oder 
daB bei der ersten Strategic zur Stabilisierung des Fahr- 
zeuges Motoreingriffe durchgefuhrt werden, 
insbesondere werden die Bremseneingriffe und/oder 
die Motoreingriffe so durchgefuhrt, daB die die Quer- 45 
dynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe sich 
dem charakteristischen Wert annahert und/oder diesen 
nicht. uberschreitet, wobei die Bremseneingriffe und/ 
oder die Motoreingriffe wenigstens von einer Difrerenz 
abhangen, die aus der die Querdynamik des Fahrzeu- 50 
ges beschreibenden GroBe und einem charakteristi- 
schen Wert fur die die Querdynamik des Fahrzeuges 
beschreibende GroBe gebildet wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net ? 55 
daB eine zweite Strategic einen ersten Vergleich, der 
insbesondere in Abhangigkeit einer Differenz, die aus 
einer die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibenden 
GroBe und einem charakteristischen Wert fur die die 
Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe ge- 60 
bildet wird, durchgefuhrt wird, und/oder einen zwei ten 
Vergleich. der insbesondere in Abhangigkeit von der * 
die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibenden 
GroBe durchgefuhrt wird, enthalt, 

wobei in Abhangigkeit dicscr beiden Vcrglcichc crmit- 65 
telt wird, ob keine Bremseneingriffe und/oder Moror- 
eingriffe oder ob die Bremseneingriffe und/oder Mo- 
toreingriffe einer ersten Strategic oder ob die Bremsen- 



eingriffe und/oder Motoreingriffe der zweiten Strategic 
durchgefuhrt werden, 

insbesondere werden bei der zweiten Strategic die 
Bremseneingriffe, insbesondere fur alle Rader des 
Fahrzeuges gleichmaBig, und/oder die Motoreingriffe 
so durchgeruhrt, daB die die Querdynamik des Fahr- 
zeuges beschreibende GroBe sich dem charakteristi- 
schen Wert annahert und/oder diesen nicht uberschrei- 
tet, wobei die Bremseneingriffe und/oder die Motor- 
eingriffe wenigstens von einer Differenz abhangen, die 
aus der die Querdynamik des Fahrzeuges beschreiben- 
den GroBe und einem charakteristischen Wert fur die 
die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe 
gebildet wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, 

daB zur Durchfuhrung des ersten Vergleichs die Diffe- 
renz mit cincm entsprechenden Schwellenwert und/ 
oder eine die zeitliche Anderung der Differenz be- 
schreibende GroBe mit einem entsprechenden Schwel- 
lenwert verglichen wird, und/oder 
daB zur Durchfuhrung des zweiten Vergleichs eine die 
zeitliche Anderung der die Querdynamik des Fahrzeu- 
ges beschreibenden GroBe mit einem entsprechenden 
Schwellenwert verglichen wird, 

insbesondere werden keine Bremseneingriffe und/oder 
Motoreingriffe durchgefuhrt, wenn die Differenz posi- 
tiv und wenn die die zeitliche Anderung der Differenz 
beschreibende GroBe groBer als der entsprechende 
Schwellenwert ist, und/oder 

werden BremseneingriiTe und/oder Motoreingriffe ge- 
maB der ersten Strategic durchgefuhrt, wenn zum einen 
die Differenz negativ oder die die zeitliche Anderung 
der Differenz beschreibende GroBe kleiner als der ent- 
sprechende Schwellenwert ist, und wenn zum anderen 
die die zeitliche Anderung der die Querdynamik be- 
schreibenden GroBe kleiner als der entsprechende 
Schwellenwert ist und/oder 

werden Bremseneingriffe und/oder Motoreingriffe ge- 
maB der zweiten Strategic durchgefuhrt, wenn zum ei- 
nen die Differenz negativ oder die die zeitliche Ande- 
rung der Differenz beschreibende GroBe kleiner als der 
entsprechende Schwellenwert ist, und wenn zum ande- 
ren die die zeitliche Anderung der die Querdynamik 
beschreibenden GroBe groBer als der entsprechende 
Schwellenwert ist. 

7. Verfahren zur Stabilisierung eines . Fahrzeuges im 
Sinne einer Umkippvermeidung, insbesondere zur Ver- 
meidung des Umkippens eines Fahrzeuges um eine in 
Langsrichtung des Fahrzeuges orientierle Fahrzeug- 
achse, 

bei dem eine die Querdynamik des Fahrzeuges be- 
schreibende GroBe ermittelt wird, 
bei dem wenigstens ein charakteristischer Wert, insbe- 
sondere ein Schwellenwert, fiir die die Querdynamik 
des Fahrzeuges beschreibende GroBe ermittelt wird, 
wobei dieser charakteristische Wert wenigstens in Ab- 
hangigkeit einer GroBe ermittelt wird, die die momen- 
ranen, insbesondere die in der jeweiligen Fahrsituation 
vorliegenden, Reibverhaltnisse beschreibt, 
bei dem wenigstens in Abhangigkeit der die Querdyna- 
mik des Fahrzeuges beschreibenden GroBe und des 
charakteristischen Wertes wenigstens ein Vergleich 
dure hgefu lut wird, 

wobei die zur Stabilisierung des Fahrzeuges verwen- 
dete Strategic wenigstens in Abhangigkeit dieses we- 
nigstens einen Vergleichs aus wenigstens zwei unter- 
schiedlichen Strategien zur Stabilisierung des Fahrzeu- 
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ges ausgewahlt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, 

daB aus dem charakteristischen Wert, und dem Berrag 
r der die Querdynaraik des Fahrzeuges beschreibenden 5 

GroBe eine Differenz gebildet wird, und 
daB .fiir den Fall, daB die Differenz groBer als ein ent- 
sprechender Schwellenwert ist, keine Strategie zur Sta- 
1 bilisierung des Fahrzeuges ausgewahlt wird, und/oder 

daB fur den Fall, daB die Differenz kleiner als der ent- 10 
sprechende Schwellenwert ist, eine der wenigstens 
» zwei Strategien zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus- 

gewahlt wird, 

insbesondere wird eine erste Strategie ausgewahlt, 
wenn die Differenz negativ ist, und/oder wird eine 15 
zweite Strategie ausgewahlt, wenn die Differenz posi- 
tiv ist. 

9. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gckennzcich- 
net, 

daB innerhalb einer zwei ten Strategie zur Stabilisierung 20 
des Fahrzeuges ein Vergleich in Abhangigkeit einer 
GroBe durchgefuhrt wird, die die zeitliche Anderung 
. einer Differenz beschreibt, die in Abhangigkeit der die 
Querdynamik des Fahrzeuges beschreibenden GroBe 
und des charakteristischen Wertes ennittelt wird, wo- 25 
bei in Abhangigkeit dieses Vergleichs Bremsenein- 
griffe und/oder Motoreingriffe durchgefuhrt werden, 
insbesondere werden die Bremseneingriffe und/oder 
Motoreingriffe der zweiten Strategie durchgefuhrt, 
wenn die die zeitliche Anderung beschreibende GroBe 30 
groBer als ein entsprechender Schwellenwert ist, und/ 
Oder werden die Bremseneingriffe und/oder Motorein- 
griffe einer ersten Strategie durchgefuhrt, wenn die die 
zeitliche Anderung beschreibende GroBe kleiner als 
der entsprechende Schwellenwert ist. 35 

10. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, 

daB bei einer zweiten Strategie zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges wenigstens Bremseneingriffe und/oder 
Motoreingriffe so durchgefuhrt werden, daB die die 40 
Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende GroBe 
kleiner oder gleich dem charakteristischen Wert ist, 
insbesondere werden durch die Bremseneingriffe alle 
Rader des Fahrzeuges gleichmaBig gebremst und/oder 
durch die Motoreingriffe das Motorrnoment entspre- 45 
chend reduziert, wobei die Bremseneingriffe und/oder 
die Motoreingriffe wenigstens abhangig von einer Dif- 
ferenz gebildet werden, die aus der die Querdynamik 
des Fahrzeuges beschreibenden GroBe und dem cha- 
rakteristischen Wert ennittelt wird. 50 

11. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, 

daB innerhalb einer ersten Strategie zur Stabilisierung 
des Fahrzeuges, eine KippgroBe ennittelt wird, die be- 
schreibt, ob fiir das Fahrze ug eine Kipptendenz, ins be- 55 
sondere eine Kipptendenz um eine in Langsrichtung 
des Fahrzeuges orientierte Langsachse, vorliegt, 
wobei in Abhangigkeit dieser KippgroBe Bremsenein- 
griffe und/oder Motoreingriffe durchgefuhrt werden, 
insbesondere werden fiir den Fall, daB gemaB der Kipp- 60 
groBe eine Kipptendenz vorliegt, die zu der ersten Stra- 
tegie gehorenden Bremseneingriffe und/oder Motor- 
eingriffe durchgefuhrt, vorzugsweise werden die 
Bremseneingriffe an wenigstens einem Rad durchge- 
fuhrt, und/oder wird fur den Fall, daB gemaB der Kipp- 65 
groBe keine Kipptendenz vorliegt eine zweite Strategie 
zur Stabilisierung des Fahrzeuges durchgefuhrt, 
vorzugsweise wird die KippgroBe wenigstens in Ab- 



hangigkeit einer das Radverhalten wenigstens eines 
Rades beschreibenden GroBe ennittelt. 

12. Verfahren nach Anspruch 1 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

daB die zur Ennittlung der KippgroBe verwendete 
GroBe, die das Radverhalten wenigstens eines Rades 
beschreibt, eine quantitative GroBe ist, die wenigstens 
von der auf das jeweilige Rad wirkenden Radlast. ab- 
hangt, vorzugsweise handelt es sich bei der das Rad- 
verhalten quantitativ beschreibenden GroBe um eine 
den Radschlupf und/oder eine die Raddrehzahl und/ 
oder eine die Radverzogerung oder die Radbeschleuni- 
gung des entsprechenden Rades beschreibende GroBe, 
und/oder 

daB die zur Ennittlung der KippgroBe verwendete 
GroBe, die das Radverhalten wenigstens eines Rades 
beschreibt, eine GroBe ist, die anzeigt, ob ein Schlup- 
frcglcr, insbesondere cin Brcmsschlupfrcglcr, cincn 
Eingriff zur Stabilisierung wenigstens eines Rades 
durchfuhrt und/oder durchgefuhrt hat. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB wenigstens in Abhangigkeit einer die Querdyna- 
mik des Fahrzeuges beschreibenden GroBe, an wenig- 
stens einem Rad kurzzeitig Bremsmomente und/oder 
Antriebsmomente erzeugt und/oder verandert werden, 
daB wahrend die Bremsmomente und/oder die An- 
triebsmomente an dem wenigstens einen Rad kurzzei- 
tig erzeugt und/oder verandert werden und/oder nach- 
dem die Bremsmomente und/oder die Antriebsmo- 
mente an dem wenigstens einem Rad kurzzeitig er- 
zeugt und/oder verandert wurden, die das Radverhalten 
des wenigstens einen Rades quantitativ beschreibende 
GroBe und/oder die einen Eingriff des Sc hlupfreglers 
anzeigende GroBe ermittelt wird, 

insbesondere wird wahrend der Zeitdauer, in der die 
Bremsmomente und/oder die Antriebsmomente an 
dem wenigstens einen Rad kurzzeitig erzeugt und/oder 
verandert werden und/oder nachdem die Bremsmo- 
mente und/oder die Antriebsmomente an dem wenig- 
stens einen Rad kurzzeitig erzeugt und/oder verandert 
wurden, die sich ergebende Anderung der das Radver- 
halten quantitativ beschreibenden GroBe ermittelt, 
wobei eine Kipptendenz des Fahrzeuges vorliegt, wenn 
der Betrag der sich ergebenden Andening groBer als 
ein entsprechender Schwellenwert ist und/oder wenn 
die den Eingriff des Schlupfreglers anzeigende GroBe 
vorhanden ist. 

14. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB als die das Radverhalten des jeweiligen Rades 
quantitativ beschreibende GroBe, eine GroBe ermittelt 
wird, die den Durchniesser oder den Radius des Jewei- 
ligen Rades beschreibt, insbesondere wird diese GroBe 
wenigstens in Abhangigkeit einer die Raddrehzahl des 
entsprechenden Rades beschreibenden GroBe, einer die 
Fahrzeuggeschwindigkeit beschreibenden GroBe, einer 
die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden GroBe 
und einer die Geometrie des Fahrzeuges beschreiben- 
den GroBe ermittelt, 

wobei eine Kipptendenz des Fahrzeuges vorliegt, wenn 
die den Durchmesser oder den Radius des jeweiligen 
Rades beschreibende GroBe groBer als ein entsprechen- 
der Schwellenwert ist. 

15. Vorrichtung zur Stabilisierung cincs Fahrzeuges 
im Sinne einer Umkippvermeidung, insbesondere zur 
Venue idung des Umkippens eines Fahrzeuges um eine 
in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeug- 
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achse, 

die erste Mittel enthalt, mit denen eine das Rad vernal - 
ten wenigsiens eines Rades beschreibende GroBe er- 
mi tie] r. wird, die zweite Mittel enthalt, mit. denen eine 
GroBe ermittelt wird, die beschreibt, ob fur das Fahr- 5 
zeug eine Kipptendenz, insbesondere eine Kipptendenz 
urn eine in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte 
Fahrzeug achse, vorliegt, wobei diese KippgroBe we- 
nigstens in Abhangigkeit der mit den ersten Mitreln er- 
mittelten GroBe ermittelt wird, 10 
die dritte Mittel enthalt, mit denen in Abhangigkeit der 
mit den zweiten Mitteln ermittelten GroBe eine Strate- 
gic zur Stabilisierung des Fahrzeuges aus wenigstens 
zwei unterschiedlichen Strategies ausgewahlt wird, 
wobei in den Strategien zur Stabilisierung des Fahrzeu- 15 
ges jeweils wenigstens eine Art von Eingriffen zur Sta- 
bilisierung des Fahrzeuges durchgefuhrt wird. 
16. Vorrichtung zur Stabilisierung cincs Fahrzeuges 
im Sinne einer Umkippvermeidung, insbesondere zur 
Vermeidung des Umkippens eines Fahrzeuges um eine 20 
in Langsrichtung des Fahrzeuges orientierte Fahrzeug- 
achse, 

die erste Mittel enthalt, mit denen eine die Querdyna- 
mik des Fahrzeuges beschreibende GroBe ermittelt 
wird, 25 
die zweite Mittel enthalt, mit denen eine GroBe ermit- 
telt wird, die die momentanen, insbesondere die in der 
jeweiligen Falirsituation vorliegenden, Reibverhalt- 
nisse beschreibt, 

die dritte Mittel enthalt, mit denen wenigstens ein cha- 30 
rakteristischer Wert, insbesondere ein Schwellenwert, 
fur die die Querdynamik des Fahrzeuges beschreibende 
GroBe ermittelt wird, wobei dieser charakteristische 
Wert wenigstens in Abhangigkeit der mit den zweiten 
Mitteln ermittelten GroBe ermittelt wird, 35 
die vierte Mittel enthalt, mit denen wenigstens in Ab- 
hangigkeit der mit den ersten Mitteln ermittelten GroBe 
und dem mit den dritten Mitteln ermittelten Wert we- 
nigstens ein Vergleich durchgefuhrt wird, wobei die zur 
Stabilisierung des Fahrzeuges verwendete Strategic 40 
wenigstens in Abhangigkeit dieses wenigstens einen 
Vergleichs aus wenigstens zwei unterschiedlichen Stra- 
tegien zur Stabilisierung des Fahrzeuges ausgewahlt 
wird. 
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